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COORDINA CION 
M ACROECON OMICA 
El tetna de la consistencia macroeconó-
mica, una vez librado de sus térn1inos técni-
cos, en el fondo no es n1ás que un ejercicio 
donde ..,e analiza la c0 . 1~tencia entre la fuen-
tes de r·ecursos finat cí ros frente. a las inten-
ciones de financian1i ·nto y la oferta real de 
cara al gasto plant..·ado ,)<'r los difercn t:.s agen-
te"> cconónúcos; los ct , ... es en su tnayor nivel 
de agregación e tarían el gobierno, el ..,ector 
priv~ldo) el re to del mundo. ..,t , el Banco de 
la R<:pública y el gob·erno periodicamente 
efec.túan el cjercic:iu de progran1actún 
111<t<..:rocconon1ica y financiera con t:l propó~i­
to de garantizar la viabilidad de la consecu-
cion de la meta de infla<..:· )11, que es el objeti-
vo constitucional asignado a la Junta d ~ t Ban-
co de la Republica,: d ~ 1. s dcn1ác;; n1etas e ·o-
núnlicas del gobierno. en particular la de cre-
cimiento económico. E..,tc ejercicio de coor-
dinacion de pohticas.quc además es parte del 
n1andato constitucional , es muy interesante 
ya que pennite detectar con anticipación pro-
blema que e puedan suscitar en la balanza 
de pagos, en la evolucion de la tasa de Gun-
hio o de las tasas de mterés, que afectan las 
metas finales, que en esencia son la inflación 
) el producto. 
Adicionalmente, debe recalcarse que la n1eta 
de inflación siempre se ha adoptado por con-
senso con el gobierno. Esto, precisa1nente, 
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para buscar el mayor nivel posible de conl-
promiso del gobierno con la meta de precios, 
para que, de ser necesario, ajuste sus 1neta 
de g~•sto en el proceso. Estos ejercicios no 
siePlpre ·on sencil los, ya que en mucha oca-
siones requiere que el gobierno recorte su 
gasto planeado o acepte en un mo1nento dado 
tasa~ de in ter ~ s mús elevadas que puedan afec-
tar !a evolución del producto en el corto pla-
'l.O. Por ello, y afortunadamente durante hre-
\ ·s pe. íodo~. en ocasione-; surgen diferencias 
·on c. gobierno de turno que transci nden a 
la opinión pública . En esos ·pisodios, la so-
ciedad vía su '\Oceros tal ·s con1o los gremios, 
Jos sin<.licatos y los n1edios de con1unicacion 
terminan terciando en el debate )' e _ presan-
do ..,u~ opinion<..·~ respecto a la cotnhinación 
de poltticas que -,e aju..,tan más a sus neccsi-
dadt.s . Este es un ejercicio cotn enicnte} de-
tnoct·ático, que, adcn1ás, ha permitido que el 
debate económico en Colombia sea LUlO de 
los de 1nayor nivel acadénüco e intelectual en 
America Latina. Esto, adicionaln1cnte , tiene la 
entaja de e itar que el gobierno, o para el 
efecto la Junta del Banco. adopte políticas in-
con..,istentes con las n1etas. En este ..,entido se 
le pone un freno a tentacione populbta de 
tan ncfa-,tos efectos en otros países del área. 
En el presente año el Gobierno y la Junta del 
Banco acordaron una política financiera que 
Digitalizado por la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República, Colombia. 
incluía una meta de infla ión del 18,0% ' de 
crecimiento económico d 5,3°/o. Para ello se 
definió un aument !::r~ el crédito priYado del 
.35,0% } un uperá tt con olicfado del sector 
públi o no financiero de 0,7% del PIB. Así 
mismo, suponía una acumulación de re erva.s 
internacionale de U 150 n1illone . Natural-
111 nte durante el anc> ..,ietnpre surgen sorpre-
·a ·.Así. por ejemolo, se había previsto un 
superá it en las t1n~··1zas regionales y n1unici-
pal s y ahora se 1 revé un déficit que podrá 
alcanzar el 0,2°'<> del P B. Lo n1isn1o ocurre con 
el Fondo Nacional del Café que con la caída 
de la~ cotizacione~ r::-xtt..rna ·en el precio del 
grano h.lcc que d Ull 1pcrá it del 0,.3°-i, del 
PIB sc pa!->e a un ~t1ci t de 0,2°/n del PJB., SI, 
en la actualidad, C! d n1cjor de lo~ casos, en 
d conM lidado del sector público no financie-
n> s encontraría .. ~pcna~ un equilibrio fiscal. 
Oh' iamente, e te tipo de desaju te de no o;er 
con-cgidos con una di ')minución en d gasto 
publico en orros nr ·eles de las entidades del 
gobierno, inn1ediatamentc genera una 
inconsistencia, y~ que la demanda -.e \ uel ' C 
supe.-ior a la oferta <.k recursos, presionando 
al alza la" tasas de intere:., o vía incren1entos 
en el fin u1ciamicnto ext rno, conduciendo a 
la t·eyaft ación de la tasa de can1bio. Otra for-
n1a de '\ erlo e., que ante un n1enor ingre-;o 
naciona . el sect<H" público ~ólo puede recu-
perat· o;u participacion deseada vía un itnpues-
to inflacionario superior, esto es abandonan-
do la n1eta ele inflación, o desplazando la acti-
vidad pri ada ( «crowding out >>). Es por ello 
que en a negociacion de junio de este afio 
con el gobierno, el Banco argmnentaba que 
para alc .. 1Jl.Zar la meta de intlación sin afectar 
negati'\ an1ente la inversion privada, era indis-
pensable un n1a or esfuerzo fiscal del sector 
público para cotnpen~ar los desequilibrios 
anteriorn1ente expltcado'i. Afortunadamente 
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es o se h;zo parc·almente, vía una r ducción 
prc~upu .. t, l y de operacione e" e tvas, que 
perminó recuc·r en fonna import.''l.te las ta-
·as de íntert'S y a su vez, consegu•r una ten-
ncia claramente decreciente en la inflación 
que-'- obscrv~ desde comienz de..' segundo 
cn1cstre d 1 presente año. 
Sin mbargo, los problemas de consistencia 
m<.tcroeconómica no son .;;ólo de cort plazo. 
L< r :)blem:t" fi Tales también so • cstructu-
mJe::i . v e1 fonna tara } directa lo 1a plantea-
do el s -ñot· Ministr"' de Hacienda ' 1 Congreso 
y al país. En Lf cto, desde la adrn1nistración 
pasa·: Ll reum·ento delga to olÍ' lico pre-
senta un ritn1<; ·e crecimiento real rJc cerca 
dd ~,0% <.P1u •. E. o ha lle ado a que la par-
ticip:: 1ón del ·ce or publico no fi lan< íero en 
el pn "ucL; ·, t<. rn< bruto haya aume•1tado en 
Jo ·< rri 'o de la dcca<.la de los 1oven ta de 
24,3~-6 a 3 1 ,O':ó en el presePte año.A '-'1 ,lismo, 
<.le ~pr ba S • y ejecutar'\{' el pro.<;:( tO Lle pre-
supuesto acrualn1<..· 1te en csnHJio u J >ngre-
~o, d e ha pani ·· pa ·il>n aumentaría u punto 
n1á. · c~to es a ~2J ·~~.(Gráfico 1 ). Debe otar!'><.: 
que los :aumen o· d gasto han !'>id> pccial-
nlente noto•·ios e n el área dc func~<Hl~unJento 
) .,ó! > en el ai''in J 996 ~ena imp(Jrt.tnle el <.le 
inver:-.i ~ n. 
Ohviamente ..,J la economía crece al 5 , 0'~• y el 
E~t .. ulo de ·ide expandirse a tasas reales del 
1 S,O% anual, tiene que haber un de'iplazamien-
to y (.OfltC:lCCJOil relativa de la activJ<.1; d priva-
da. E-= po1 ello que es indi pen able rdc)rmar 
la Ley 60 de 1 99_.-l!. tal com.o lo ha 'iolichado el 
Gobierno al Cougre~o para que, con la~ trans-
ferencia a las regtont..., que en forn1a auton1á-
tica reetben el -f2,(Y' de sus ingresos corrien-
tes (46,0% en el año 2000) taJnbién ..,imultá-
neame:-Ite se deleguen en la n1isn1a pr<Jpor-
Digitalizado por la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República, Colombia. 
ción la competencias de ga toque , esp cial-
mente en educación y salud, a ignó la Con ti-
tución a las entidades territoriales . También 
d be fortalecer la base tributaria de los 
departamentos para garantizar la adecuada 
construcción y manteninl.iento de la red de-
partamental de carreteras. 
Es verdaderan1. nte preocupant lo consig-
nado en un reciente documento del Depar-
tamento acional de Planeación al PE , 
dond tnuestra que a partir de la sanción de 
la 1 y de tran ferencia. se ha observado una 
creciente pereza fiscal en la 1nayoría de lo 
municipios quienes han preferido utilizar n 
forma tna iva el endeudamiertto con el sec-
tor financiero . Así , el endeudatniento d Jos 
tnuni ipios y departan1ento crec ió a una tasa 
cercana al 100,0% anual en 1993 y 1994. De 
n > orregirse a tietnpo, esto podría 11 var a 
una crisis n las ru1.anza de o1uchas entida-
d ·s t ~ rrit riale . Pero probl n1a no se li-
tnita al de la de centralizacion . alga d · ·ir 
que en lo pcr onal 11.1 parece que es indis-
pensabl · apoyar la de centralizad >n. ha ·e de 
la legitinlidad den1.ocrática del sist ma polt-
tico y ·conón1ico. Lo que cue ·tiono es la fal-
ta de claridad para delegar las e tnpet n · ias , 
lo cual ha llevado a una duplicación de gas-
tos por parte del gobierno e ntral y a la pe-
reza fiscal de la entidades territoriales que 
ya con1entamos. 
Tatnbién se debe agregar que parte del pro-
blen1a radica en el Plan d D ·arr llo , a n1.i 
juicio e ce ivamente ambicioso , que preten-
de aun1entar la participación de la in er. ión 
pública en el PIB en dos puntos durante la 
pre ent administración. Obvian1ente nadie 
discute la importancia que pueda ten r la in-
v rsión en la infrae tructura o en 1 campo 
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ocial. Sin embargo, también e obvio que las 
necesidade iempre erán uperiore a lo 
recursos di ponibles . E por ello que con ju -
ta razón los gretnio han solicitado al gobier-
no que haga un mayor e fuerzo en el campo 
de la ge tión del gasto público ya que éste 
todavía sigue en muchas área burocratizado 
e ineficiente. Por otra parte , con la de centra-
lización la inversión social e tá ante todo en 
cabeza de la entidade territoriales , por lo 
que el gobierno nacional no debe duplicar 
e ·to gastos en su presupuesto. 
Así mi mo, urgent reducir lo. nivele de 
evasión haciendo un erdadero esfuerzo para 
an1pliar la base tributaria , hoy en día concen-
trada en los grandes contribuyentes y los asa-
lariados. O realizar el gobierno nacional este 
ejercicio integral muy probablemente en on-
traria que con los misn1.o re ur os pod6a er 
mucho más efectivo ) aderná on la estruc-
tura tributaria a tual podría recaudar muchos 
mas impuestos. n este conte -to. para n1t e s 
· taro que la reforn1a tributaria tknc que 
nn1arcarse on1o una acció n ma. de un pa-
quete integral de ajustes a las política . Así , 
una reforma, mas no cualquiera , se justifi ·a -
ría fundan1entalmente para corregir el proble-
nla que sus ·ita el creciente dcficit del gobie r-
no centrdJ y no como una fórrnula para au-
tnentar aún n1ás el gasto púhll ·o . Por ello la 
reforma d beria orientarse a incr mentar el 
ahorro público , condición ineludible para 
mantener un sector producti o dinámico y 
una tendencia a la baja en la inflació n . 
En síntesis , en 1 can1po conómico la mayor 
atnenaza que ti ne el país en lo próxiJnos 
años es el deterioro estructur-.11 de la finan-
zas públicas. Para ellos rá indispensable ajus-
tar la ley de com p tencia · y recur os de la 
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ntidad territorial , mejorar la g stión del 
ga to público, vitar la duplicidad n el gasto 
ocial en el plan de inver ion s d l gobi rno 
nacional y reducir en fi rma su ·rancia! lo ín-
dic d eva ión. Sin e ta accion , estaría-
mos g tando un importante desplazamiento 
d la inver ión y actividad privada, lo cual 
podría afectar en forma peligrosa el buen sen-
der d ere imi nto que hasta el momento 
trae la conomía colombiana. 
Apartándom. del t ma de la coyuntura 
macroe onómica, qui ·iera referirme un poco 
al s tor transporte y u papel en el de arro-
llo e onómico del país. Como e bi n onoci-
do de u. tedes, de de comienzo de la pre · n-
te década el n1od lo de de arrollo ambió en 
favor de Wl. más abi rt al comercio interna-
cional , con m rcados má fl xibl s bu an-
do un 1 id razgo de la exportaciones para ace-
lerar l recimiento económico del paí . Este 
fue un giro afortunado de la políti ·a ya qu el 
mod Jo anterior de de arrollo, ba ado n una 
prote · ión arancelaria para-aran elaria d 1 
aparato productivo y ubsidio po o transpa-
rente ·, no e~taba cond nando a recimi n -
ro bajo o negativo n la produ tividad de 
lo factore de la producción • a una e pan-
·ión de la economía que ·e tornaba cada vez 
má lenta. 
E tudio académicos mue tranque paíse d 
nivel d ingre o medio como olombia el 
impacto má favorable sobre el crecimiento 
de la e nomía lo tiene la inver ión en infra-
estructura fí ica, donde e cuentan las carre-
teras, los puertos, los fi rrocarriles y los aero-
puerto . En otras palabra , despué de una 
expan ión bá ica de lo servicios d educa-
ción y salud, la conotnía colombiana requie-
re e n urgencia, i desea cimentar y con oli-
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dar un d pegue económico acelerado, una 
important expan ión de u infra structura 
básica. E to no debe trañarnos. Indudabl -
ment , la int rcone ión de mercado ntre 
regione y de la region con el exterior se 
vuelven elem nto indispen abl para ha er 
iable la conomía d escala y lo proce-
sos ele e pecialización que requiere un átnbi-
to mundial cada vez má competitiv y 
tecnificado. Por ello, en la medida en qu el 
int rcambio s acentúa como una n e sidad 
imprescindibl para aumentar el crecimiento 
eficiente de la ofi rta d biene y ·ervicio al 
ector transporte le corre ponde una misión 
cada vez má importante. 
n . tor tran porte dinán1ico que r ponda 
ad cuadamente a la necesidad · d la indu -
tria y la agricultura se vuelve una condición 
necesaria el 1 de arrollo e ·onómico. Por ello , 
es pr upantc el ere in1iento r lati amente 
lento qu ha tenido el s ctor de transporte 
de arga. Durante gra.n parte d la dé acta de 
los o henta el e ' tor r pre entó algo n1cnos 
del 2 ,0 °·o del PIB con tend ncia decreciente . 
·ste sólo e re irtió lig ram ntc on el pro-
ce o de apertura en lo~ ultimo · año. cuando 
alcanza el 2 , 1 S% del PIB . Naturalmente no e · 
de e trañar que e to uceda cuando obs rva-
tno 1 índic s de d arrollo de la infraestruc-
tura en el paí · ( uadro 1 ) Tráfico 2). 
En efecto, y mientras que en Aln ' rica Latina 
en promedio hay 5 .754 Km. por millón de 
habitantes , en olombia tan solo alcanza 
lo 3.395 Km. por millón de habitantes , esto 
es un 41 ,0 % menos que el pron1.edio de la re-
gión . Así n1.i ·mo, mientra qu en Amé1·ica 
Latina el 24,0 % de la red pa imentada, en 
Colon1bia tan solo alcanzamos un 8 ,0 % . En 1 
transporte férreo la ituación e aún más dra-
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Cuadro 1 
Participación y crecimiento del valor agregado 
mática. Mientras que l pron1edio de La región 
es de 250 Kn1. por tnillón. de habitantes, en 
del transporte automotor de carga en el PIB olotnbia tan solo es de 1 00 Ivn. por n1.illón 
de habitantes, esto es un 60,0% inferior. Aho-
ra bien, de acuerdo con el report de 
Competili idad Mundial de 199 , de 44 paí-
--
Transporte Transporte 
Autom . Carga Autom . Carga 
Partic % en PIB Crecimiento 0 'o 
---
1975 1.68 -
1976 1.79 11.53 
1977 1.90 10.84 
1978 2 01 14.82 
1979 2 05 7.30 
1980 2.05 3.86 
1981 2.04 2.18 
1982 2.07 2.18 
1983 1.99 -2 22 
1984 1.99 3.36 
1985 1.95 0.96 
1986 1 94 5.49 
1987 1.95 5.49 
1988 1 94 3.63 
1989 1.94 3 31 
1990 1.95 4 80 
1991 1.97 3.35 
1992 2.02 6.59 
1993p 2.09 8.68 
1994pr 2.15 8.84 
p· provisional; pr: preliminar 
Fuente: DANE - Cuentas Nacionales 
Cálculos Banco de la República 
Porcenta¡e 
34 00 
32 00 
30.00 
28.00 
26.00 
24.00 
22.00 
1985 1986 1987 1988 
Producto 
Interno Bruto 
Crecimiento % 
-
4.73 
4.16 
8.47 
5.38 
4.09 
2.28 
0.95 
1.57 
3.35 
3.11 
5 82 
5.37 
4.06 
3.41 
4.28 
2.00 
4.04 
5.18 
5.73 
es evaluados. siempre no ubica1nos n l 
último puesto entre lo · países de Aro ~ rica La-
tina qu fueron evaluado en los indi adores 
de infraestructura. Así, entre cuarenta y cua-
tro paíse. e aluados a nivel mundial ocupa-
ITIO el puesto 41 en carreteras, el 40 en tran~­
porte aéreo, el 41 en el férreo y el 39 en el 
acce o a puerto. marítimos. Esta ~ituación 
mue tra claramente que en e ta coyuntura de 
la vida del paí su mayor cuello de botella n 
es la salud y 13 educación, que obvian'lentc: 
·iemprc sera indi pensable seguir nlejor-cindo , 
·ino el crítico atraso en Ja infraestructura del 
país (Cuadro 2). 
Gr~fir.o 1 
Sector Público No Financiero 
Gasto como porcentaje del PIS 
1989 1990 1991 1992 
Años 
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1993 1994 1995 1996p 
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Gráfico 2 
Valor agregado transporte automotor de carga y PIB 
Crecimiento % anual 
1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993p 1994pr 
Años 
Transporte Autom. Carga --- Producto Interno Bru to 
Cuadro 2 
Indicadores de eficiencia y calidad en la infraestructura del Sector Transoorte 
Indicadores Colombia México Venezuela Brasil Argentina Chile PromediO USA l 
América Latina 
SECTORTRANSPORTE 1/ 
MODO CARRETERO 
Total Vías (Km) 100,000 244,687 100,571 1 493.022 211 ,369 79.315 5,200,000 
Total Vías (Km/1000Km2) 96 125 110 175 76 104 118 555 
Total Vías (Km/Miii-Hab) 3,395 2.761 5,210 9.920 6.543 6,008 5,754 20.400 
Vías Pavimentadas (Km) 10.157 82,022 26.295 52.892 57.820 10,983 5.200,000 
Vías Pavimentadas (Km/1 000Km2) 9 42 29 19 19 15 19 555 
Red Pavimentadas ("lo) 8 35 33 9 9 15 24 100 
Red Pavimentada en buen estado(%) 1988 42 85 40 30 30 42 38 85 
MODO FERREO 
Total Vías (Km) 3,239 26,334 445 22,123 35.754 7,998 205,000 
Total Vías (Km/Miii-Hab) 100 297 23 147 1.106 607 250 804 
COMPETITIVIDAD 2/ 
Modo Carretero 41 29 27 32 36 35 11 
Modo Aéreo 40 29 33 17 39 32 3 
Modo Férreo 41 34 41 38 37 35 16 
Modo Marítimo (acceso a puertos) 39 38 27 39 40 28 8 
1/ Cifras de 1990. 
2/ Reporte de Competitividad Mundial de 1994. Las cifras corresponden al puesto ocupado entre los 44 países más competitivos. El puesto más bajo 
que se puede obtener es el 44. 
Fuentes: World Development Report, 1994: World Competitiveness. 1994; Anuario EstadístiCO de Aménca Latina. 
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E ta afirn1.ación no es ninguna nov dad , y por 
ello d sde hace varios años se han tratado de 
bus ar alt rnativa de financian1iento y eje-
cución d obra n 1 s ctor energético y de 
infra structura física . Infortunadan1.ent ha -
ta el tnornento ólo ha sido exito el proce-
so de privatización de los pu rto · .A í, por 
ej mplo, Ja concesione de carr t ras aún no 
desp gan. iendo el único caso xit so el de 
la víaTuluá-La Paila. Si bi n es natural qu exis-
ta un proce o de aprendizaje , muchas veces 
las autoridade d l ramo , y lo mismos 
licitant · del s ctor pt·ivado, entorp cen lo 
proc · s por falta de conocimiento y d a e -
oría ad uada . 
o d jade . er sorprendente, por jcmplo, que 
después de tres años de qu el PE t mó 
la d ·isión de adelantar la con truc ión de la 
·egunda pista del aeropuerto El Dorado, é ta 
aún no haya podido coJncnzar a construir e 
por no haber encontrado una solu ión opor-
tuna a los problema~ de impacto :,unbiental. 
Documento presentado por el autor. en el Congre-
so de COLFECAR. realizado en Cartagena el29 de 
sept1embre de 1995 
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Lo rnisn1o podría afinnarse de las 
tennoeléctrica , de la vía al Llano ) de tantas 
otras obras que parecen haberse perdido en 
lo laberint s del ·ect r público . s por llo 
qu una de la prioridades del gobierno na-
cional debe er de enredar administrativa y 
jurídicamente e tos proyectos, ya que no pue-
de er po ible que, por ejemplo la ventaja 
competitiva mundial que tienen nu tro pro-
ductores de azú ar se pierda en el tran porte 
al puerto de Buenaventura y las de los 
floricultores en su movilización ha ta el aero-
pu rto El Dorado. 
Por todo lo anterior estoy convencido que este 
gobierno y lo d las próxima. do décadas 
t ndrán que poner mucho mayor én.fasi en 
la arnpliación y adecuación d la infrae truc-
tura, elemento la e para rear las e ndicio-
ne de expansi ; n ac lerada del producto y 
d ~ t en1.pleo en el país en los años por venir. 
'erá ésta la única f. rma en que «Colombia 
rued libre». 
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